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Wiederherstellung der ökologischen Durchgängig-
keit der Bundeswasserstraßen ‒ Stand der 






Seit Neufassung des Wasserhaushaltsgesetztes (WHG) im Jahr 2010 ist die Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) gesetzlich zur Erhaltung oder Wiederherstel-
lung der ökologischen Durchgängigkeit der Stauanlagen an den Bundeswasserstraßen ver-
pflichtet, soweit es die Ziele der EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) erfordern. 
Die von der WSV hoheitlich durchzuführenden Maßnahmen sind Bestandteil der WRRL-
Gesamtumsetzung in Deutschland und fließen in die Bewirtschaftungsplanungen der zustän-
digen Bundesländer ein. Durch Erlass des damaligen Bundesministeriums für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung (BMVBS) vom 3. September 2010 wurde der Erhaltung und Wieder-
herstellung der Durchgängigkeit an den von ihr errichteten oder betriebenen Stauanlagen der 
Bundeswasserstraßen die höchste Aufgabenpriorität zugewiesen. Als gesetzliche Verpflich-
tung hat die Aufgabe Vorrang gegenüber Aufgaben, für die die WSV lediglich aufgrund 
rechtlicher Regelungen zuständig ist (z. B. Ausbau, Betrieb, Unterhaltung). Sie steht hinsicht-
lich ihres verpflichtenden Charakters auf gleicher Stufe wie z. B. die Verkehrssicherungs-
pflicht, wenn auch die in den Schutzbereich der Verkehrssicherungspflicht fallenden Rechts-
güter Leben und Gesundheit von Menschen in jedem Fall höherrangig einzustufen sind. 
Die neue Aufgabe wurde im Jahr 2012 durch die Einführung des bundesweiten Priorisie-
rungskonzeptes „Durchgängigkeit Bundeswasserstraßen“ (2015: Aktualisierung) durch das 
Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) fest im Portfolio der WSV 
verankert (BMVBS 2012, BMVI 2015). Mit Einrichtung der Generaldirektion Wasserstraßen 
und Schifffahrt (GDWS) wurde im Jahr 2013 neben der klassischen Wasserstraßenmanage-
mentabteilung eine Umweltabteilung eingerichtet, womit sich die GDWS deutlich zur Über-
nahme ‒ alter und neuer ‒ Umweltaufgaben positioniert hat. 
Dennoch musste bereits im Rahmen des 5. BAW/BfG-Kolloquium zur ökologischen Durch-
gängigkeit im Jahr 2016 festgehalten werden, dass die WSV trotz bester konzeptioneller und 
organisatorischer Voraussetzungen die gesetzliche Verpflichtung der WSV aus § 34 Abs. 3 
WHG zur Erreichung der WRRL-Bewirtschaftungsziele bis zur Fristerreichung Ende 2027 
mit den ihr zur Verfügung stehenden Personalressourcen für die Maßnahmen zur Wiederher-
stellung der ökologischen Durchgängigkeit an den Bundeswasserstraßen nicht erfüllen kann 
(ASTER & ERNST 2016). 
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 Auch der Beschluss der Umweltminister des Bundes und der Länder im Rahmen der 
87. Umweltministerkonferenz Ende 2016 in Berlin, in der noch einmal nachdrücklich auf die 
zentrale Bedeutung der fristgerechten Umsetzung des Priorisierungskonzeptes für die ökolo-
gische Durchgängigkeit an Bundeswasserstraßen hingewiesen und das BMVI um die Bereit-
stellung der erforderlichen Bearbeitungskapazitäten in der WSV gebeten wurde, hat bis heute 
nichts an der unzulänglichen Personalsituation geändert. 
Damit dies gelingt, ist weiter an der Umsetzung zweier zentraler Forderungen der WRRL zu 
arbeiten, nämlich dass „der Schutz und die nachhaltige Bewirtschaftung von Gewässern stär-
ker in andere politische Maßnahmen der Gemeinschaft integriert werden [müssen], so z. B. in 
die Energiepolitik, die Verkehrspolitik, die Landwirtschaftspolitik, die Fischereipolitik, die 
Regionalpolitik und die Fremdenverkehrspolitik“ und dass die WRRL „die Grundlage für 
einen kontinuierlichen Dialog und für die Entwicklung von Strategien für eine stärkere politi-
sche Integration [des Gewässerschutzes] legen [soll]“ (WRRL 2000). 
 
2 Standardisierung in der WSV  
Um trotz der äußerst begrenzten Personalressourcen einen halbwegs erkennbaren Fortschritt 
bei der Umsetzung erzielen zu können, sind von der WSV andere Optimierungsmöglichkei-
ten zu prüfen und in Betracht zu ziehen. Eine dieser Optimierungsmöglichkeiten wird in der 
Standardisierung von Fischaufstiegsanlagen (FAA) gesehen. Hierbei ist zu beachten, dass die 
WSV gemeinsam mit dem BMVI schon seit Jahren die Standardisierung in vielen Bereichen 
als eigenes Themenfeld vorantreibt. 
Mit Erlass des BMVI WS 10/2216.4/1 vom 20.12.2016 „Standardisierung von Objekten an 
BWaStr ‒ Anpassung der Prozessorganisation“ wurde die Aufgabe der Standardisierung vom 
BMVI an die GDWS abgeschichtet und die GDWS aufgefordert, im Zuge der Neuorganisa-
tion der WSV die Prozesse der Standardisierung voranzutreiben und die Standardisierungs-
kommission organisatorisch und personell anzupassen. Im Frühjahr 2018 haben sich BMVI 
und GDWS auf eine neue Geschäftsordnung der Standardisierungskommission mit den dazu-
gehörigen Prozessabläufen geeinigt, womit auch diese Aufgabe jetzt fest im Portfolio der 
WSV verankert ist. 
Der Standardisierungsauftrag bezieht sich hierbei auf Bauwerke, Anlagen, Geräte und Fahr-
zeuge der WSV, verbunden mit den Zielen, den behördeninternen Verwaltungsaufwand für 
Entwicklung, Beschaffung und Unterhaltung zu minimieren, die Planungsprozesse zu be-
schleunigen und die Qualität zu verbessern. Durch die Festlegung von Anforderungen, Kon-
struktionsprinzipien und Schnittstellen sowie durch einen Vergleich bereits ausgeführter  
Lösungen (best practice) unter Einbeziehung von Optimierungserkenntnissen ist der jeweili-
ge Standard zu entwickeln, festzuschreiben und umzusetzen. 
Federführend für den Prozess ist die sogenannte Standardisierungskommission, in der alle 
relevanten Organisationseinheiten der WSV und des BMVI vertreten sind; die Personal-
vertretung und die Schwerbehindertenvertretung haben Beobachterstatus. 
Die Bundesanstalten für Gewässerkunde (BfG) und für Wasserbau (BAW), die Fachstelle für 
Verkehrstechniken (FVT) sowie ggf. weitere interne und externe Berater werden nach Bedarf 









Des Weiteren wird die Arbeit der Standardisierungskommission durch Expertengruppen un-
terstützt, welche für bestimmte, definierte Aufgaben im Rahmen der Standardisierung zu-
sammengestellt werden. BAW, BfG (und FVT) werden bei Bedarf ebenfalls bei den Arbeiten 
der Expertengruppen mit einbezogen. 
 
3 Stand der Umsetzung der ökologischen Durchgängigkeit 
Zur wirtschaftlich und ökologisch effizienten Aufgabenerfüllung wurde im Jahr 2012 das 
bundesweite Priorisierungskonzept „Durchgängigkeit Bundeswasserstraßen“ veröffentlicht 
und Ende 2015 vom BMVI fortgeschrieben (BMVBS 2012, BMVI 2015). Im Fokus stand 
dabei von Beginn an der Bau von FAA. Die Frage des Fischabstiegs (und Fischschutzes) 
wurde aufgrund erheblicher Wissenslücken und der Annahme einer geringeren Betroffenheit 
zunächst zurückgestellt. 
Zur besseren Steuerung des Gesamtprojektes wurde von der GDWS im Jahr 2015 ein Multi-
projektmanagement (MPM) FAA aufgestellt und seit dem mehrfach fortgeschrieben. Die 
jüngste Fortschreibung fand im Rahmen des 5. Monitorings im März 2018 statt; der Sach-
stand wurde von der GDWS im Juni 2018 an das BMVI berichtet.  
In der aktuellen Gesamtbilanz 2018 muss festgehalten werden, dass von den seit 2010 in 
Summe gestarteten 45 MPM-Projekten erst eine FAA fertiggestellt werden konnte (Lewitz). 
Eine weitere befindet sich derzeit im Bau (Malliß). Die weiteren Ergebnisse des Monitorings 
lassen sich wie folgt zusammenfassen: sechs laufende FAA-Planungen sind Pilotprojekte, 
21 FAA-Planungen laufen in Synergie mit einer Wehrplanung und sieben laufende Planun-
gen an Bundeswasserstraßen werden von der WSV begleitet und finanziert, das eigentliche 
Projekt läuft aber auf der Grundlage von Vereinbarungen bei den Ländern. 
Derzeit befinden sich fünf FAA-Projekte in der Planfeststellung und ein FAA-Projekt wird 
mit Verzicht auf Planfeststellung umgesetzt. Fünf in 2017 stehende FAA-Projekte können in 
2018 fortgeführt werden, während vier gestartete FAA-Projekte wegen unterschiedlicher 
Gründe bis auf Weiteres stillgelegt werden mussten und für sieben weitere FAA-Projekte 
aufgrund fehlender Personalressourcen die Einstellung der Bearbeitung droht. 
 
4 Zusammenfassung und Ausblick 
Auch wenn Planung und Bau von FAA an Bundeswasserstraßen aufgrund der in der Regel 
sehr unterschiedlichen Randbedingungen individualisierte Lösungen zu erfordern scheinen, 
wird die Standardisierung von FAA dringend gebraucht. Gerade vor dem Hintergrund der 
begrenzten Personalressourcen ist der technisch-planerische Aufwand weiter zu minimieren. 
Zwar konnten in den vergangenen Jahren dank der intensiven Beratungsleistung von BAW 
und BfG an den jeweiligen Standorten viele Fragen geklärt werden. Ziel ist es aber, dass die 
WSV (nach einer Eingangsberatung durch die beratenden Oberbehörden) die weiteren Pla-
nungs- und Umsetzungsschritte weitestgehend selbständig unter Einbeziehung fachkundiger 
Ingenieurbüros realisiert. Dafür werden Standards als zwingend erforderlich angesehen. 
Die Beratungsleistungen von BAW und BfG sollen sich auf die Planung der Pilotanlagen,  
die Beantwortung von Grundsatzfragen, auf komplexe Anlagen und die Qualitätssicherung 
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 begrenzen. Dabei wird davon ausgegangen, dass in einem ersten Schritt nicht komplette 
FAA, sondern nur Teile dieser standardisiert werden, z. B. die Ein- und Ausleitungsbau-
werke, die Dotierung, etc. 
Das gemeinsame Ziel muss es sein, trotz begrenzter Ressourcen in den kommenden Jahren so 
viele FAA an Bundeswasserstraßen wie möglich zu realisieren. 
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